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Основные направления повышения 
эффективности транспортного 
обслуживания на основе концепции 
перехода от процессов физической 
перевозки (транспортировки) 
к предоставлению транспортно-
логистических услуг. Возможность 
преодоления противоречий, 
связанных со сложившимися 
представлениями о критериях 
качества и ассортимента (видов) 
работ с точки зрения экономики 
и интересов бизнеса. На примере 
структур Краснодарского края 
и Москвы показаны более 
рациональные и менее затратные 
варианты коммерческого 
сотрудничества грузоотправителей 
и грузополучателей. Разработаны 
рекомендации по снижению 
транспортных затрат на единицу 
готовой продукции с учетом 
оптимизации транспортно-
логистических процессов.
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Транспортная услуга (ТУ) как таковая относится, принято считать, к сфере материального производства. 
Не преобразовывая непосредственно сырье 
и материалы, транспорт создает потреби-
тельскую стоимость. Его услуга является 
конечным процессом материального про-
изводства и одновременно начальным 
этапом потребления.
В более общем плане под транспортной 
услугой понимается перемещение грузов 
в пространстве, а также любая операция, 
не являющаяся движенческой, но обеспе-
чивающая ее подготовку и осуществление, 
а именно:
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– пакетирование груза;
– промежуточное хранение;
– предоставление грузовладельцу необ-
ходимой информации;
– консолидация грузовой отправки 
и т. д.
В конкурентной рыночной среде есте-
ственным образом возникает проблема, 
суть которой в том, что грузоперевозчики 
пытаются достичь высокого качества пере-
возки путем предоставления заказчикам 
как можно большего количества сопутству-
ющих транспортных услуг. Однако такое 
комплексное обслуживание с более широ-
ким ассортиментом, чем это нужно потре-
бителю, существенно повышает стоимость 
набора услуг, а вместе с ней цену перевози-
мого груза. Поэтому при выборе того или 
иного комплекса транспортных услуг сле-
дует учитывать целесообразность и выгод-
ность их использования [1].
КРИТЕРИИ ВЫБОРа
В современных условиях транспорт 
все больше рассматривается как состав-
ной элемент единой логистической тран-
спортно-производственной системы, 
объединяющей производителей продук-
ции, ее потребителей и перевозчиков. 
В такой системе ему отводится одна 
из главных ролей с точки зрения эффек-
тивности и снижения общих затрат, по-
скольку доля транспортных услуг в них 
составляет значительную величину. При-
чем здесь особенно важны системный 
подход и четкое регулирование всех про-
исходящих процессов, связанных с до-
ставкой грузов [2].
Усиление глобальной конкуренции, 
охватывающей рынки товаров, услуг, капи-
тала, привели к поиску путей разумного 
использования своих ресурсов для выжи-
вания в условиях относительной стабиль-
ности и удержания экономики от резкого 
падения. Анализ тенденций развития 
компаний-производителей показывает, что 
невозможно контролировать риски собст-
венной экономики без наличия сильных 
транспортных позиций [3].
Все это подводит к необходимости 
иметь надежную систему транспортно-эк-
спедиционного и логистического обслужи-
вания предприятий, организаций и бизне-
са [4].
Реальный бизнес всегда находится в со-
стоянии поиска оптимальной стоимости 
транспортировки груза с целью сокраще-
ния экономических издержек. Это касает-
ся и головных компаний, и дочерних или 
зависимых организаций различных форм 
собственности. Выбор варианта доставки 
грузов в их интересах должен осуществ-
ляться с учетом:
– прозрачности цены поставки;
– общих логистических затрат;
– многокритериальности выбора;
– наличия действенного контроллинга.
При проектировании цены поставок 
должна учитываться вся последователь-
ность логистических операций от пункта 
отправления до пункта назначения, 
но в цепь поставок включаются только 
те участники, которые создают ценность 
для конечного потребителя.
Логистические операции могут быть 
заданы множеством начальных условий, 
параметров внешней среды, альтернатив-
ных стратегий и характеристик целевой 
функции. Принцип общих логистических 
затрат заключается в оценке стоимости 
выполнения всех логистических операций 
при перевозке груза. Компания может са-
мостоятельно оценить затраты в цепи по-
ставок или не рассматривать оферту, считая 
ее не соответствующей условиям выбора 
логистических операторов.
Технологический процесс доставки 
грузов состоит из последовательности ло-
гистических операций: перемещение (пе-
ревозку) грузов от грузоотправителей 
до получения их потребителем, хранение 
грузов на промежуточных складах, упаков-
ку, маркировку грузовых мест, сбор и раз-
укрупнение отправок и т. д. Для обеспече-
ния доставки до грузополучателя нужно 
выбрать способ перевозки, технологию 
доставки, маршрут.
Перевозка грузов может выполняться 
собственным транспортом компании или 
с привлечением логистических операторов, 
которые берут на себя все или отдельные 
операции по транспортировке, поэтому 
одной из процедур выбора, наряду с выбо-
ром способа перевозки и видов транспорта, 
является определение перевозчиков, эк-
спедиторов и др. Логистические процедуры 
выбора в транспортировке – это сложные 
многокритериальные задачи, решаемые 
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на системном уровне. Основными крите-
риями здесь становятся стоимость достав-
ки, время, затрачиваемое на перевозку, 
качество доставки, выполнение сопутству-
ющих услуг и т. п.
Сроки (скорость) доставки считается 
временным критерием, косвенно связан-
ным со стоимостным. Приоритет ему от-
дается, как правило, лишь в случае экс-
тренных заказов.
Логистические затраты (стоимость до-
ставки) выступают главным критерием при 
выборе решений с позиций логистическо-
го подхода и чаще всего выполняют роль 
целевой функции оптимальных решений 
[5].
Такие затраты на транспортировку 
по отдельно взятому варианту доставки 
в соответствии с принципом общих логи-
стических затрат представляют собой сум-
му, которая включает расходы на основные 
операции, риски и логистическое админи-
стрирование [6]:
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где C
Ti
 – стоимость транспортировки 
от места отправления (зарождения матери-
ального потока) до места назначения (по-
требления материального потока) по i-му 
варианту доставки;
G – количество логистических операций 
(перевозка, погрузка-разгрузка, перевалка, 
экспедирование груза, временное хране-
ние, таможенное оформление и т. п.);
С
Л.О.j 
– затраты на выполнение j-й логи-
стической операции при транспортировке 
по варианту доставки;
С
риск
 – затраты, связанные с рисками;
С
Л.А.
 – затраты на логистическое адми-
нистрирование (в том числе с привлечени-
ем посредника).
Критерий сроков доставки – не менее 
важный показатель, поскольку ускорение 
доставки ведет к повышению оборачивае-
мости собственного подвижного состава, 
а это позволяет снижать инвестиции в ло-
гистическую инфраструктуру и транспор-
тные средства; к более быстрому погаше-
нию дебиторской задолженности, умень-
шению затрат, связанных с мониторингом 
доставки, и т. д.
Критерии сроков доставки и комплекс 
качественных критериев оказывают непо-
средственное влияние на показатели вы-
ручки компании, формирование имиджа 
и деловой репутации.
Возможен вариант использования ин-
тегрированного показателя С* [6], учиты-
вающего параметры затрат, времени и рас-
считываемого, к примеру, по формуле:
C
i
*= (C
груза
 + С
Т
) (1+D) n,   (2)
где С
i
*– оценка стоимости груза и его до-
ставки с учетом фактора времени (интег-
ральная оценка) по i-му варианту, включа-
ющему разные виды транспорта (может 
применяться для унимодальных и мульти-
модальных (смешанных) перевозок);
С
груза 
– стоимость груза;
(1+D) n – множитель наращения 
процентов по процентной ставке D за n 
периодов; n=T/365;
T – срок доставки, дн. Процедура вы-
бора варианта транспортировки по указан-
ному критерию является наиболее простой.
Если при выборе варианта определяю-
щими факторами становятся несколько 
критериев, то процедура производится 
с применением методов решения много-
критериальных задач, предусматривающих 
компромисс. Модель выбора должна вклю-
чать возможность изменения системы 
критериев, задания их значимости (ранжи-
рования), нахождения наилучшего реше-
ния при равной важности всех участвую-
щих критериев.
На практике в реальном бизнесе имеет 
место отсутствие расчета и планирования 
транспортных издержек, заинтересованно-
сти в разработке и осуществлении меро-
приятий по повышению эффективности 
использования транспорта. Это приводит 
к необоснованному росту доли транспор-
тных затрат в единице перевозимого груза, 
количества автомобилей (вагонов), при-
влекаемых к перевозкам, объемов матери-
альных и трудовых ресурсов, плотности 
транспортных потоков на и без того пере-
груженных дорожных сетях, экологической 
нагрузки на окружающую среду.
Важность критериев логистических 
затрат для компании объясняется тем, что 
они напрямую влияют на прибыль и кон-
курентоспособность транспортируемой 
продукции по ценовому фактору.
В то же время выбор логистического 
оператора и варианта доставки – это про-
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цедура повторяющаяся, поскольку суммар-
ные логистические затраты зависят как 
минимум от двух факторов: расстояния 
перевозки груза и его фактического объема.
ПОИСК альТЕРнаТИВ
Многие теоретические разработки, 
полезные для использования в транспор-
тном производстве и востребованные им, 
остаются незаслуженно без внимания 
практиков.
С учетом этого была выполнена оценка 
различных вариантов доставки готовой 
продукции ООО «Медведовский мясоком-
бинат» (Краснодарский край) до мест ее 
потребления. Рассматривалось юго-запад-
ное направление региона с тремя основны-
ми пунктами дислокации грузополучате-
лей: г. Краснодар, г. Новороссийск, г. Ге-
ленджик. Альтернативные технологиче-
ские варианты (схемы) транспортировки 
продукции в указанные населенные пун-
кты с последующим развозом по адресам 
показаны на рис. 1–3. Кроме того, выбор 
автомобильного подвижного состава осу-
ществлялся из того списочного количества 
специализированного (изотермического) 
транспорта, которым владеет компания 
(МАЗ, «Хёндэ Портер»).
Учитывая, что тур водительского соста-
ва оплачивается компанией гарантирован-
но (повременно), в расчет были взяты 
только несколько основных составляющих 
переменных затрат по материальным ре-
сурсам: расход топлива, расход авторезины, 
затраты на запчасти и эксплуатационные 
материалы, амортизационные отчисления.
Наглядная иллюстрация полученных 
результатов расчета удельных затрат (DS) 
на единицу перевезенного груза (кг) при 
разных схемах его доставки приведена 
на рис. 4.
Для выбора варианта необходимо учесть 
ограничивающие факторы по минималь-
ному объему грузовых партий и частоте их 
доставки.
По Новороссийску и Геленджику сло-
жилась потребность в среднем по году 
(с учетом летних пиковых нагрузок, свя-
занных с курортным сезоном) в объеме 
2,0–2,5 тонны продукции в сутки для каж-
дого города. По Краснодару на торговые 
точки требуется доставлять в среднем 
1400 кг в сутки. С учетом представленных 
характеристик транспортных средств оче-
видно, что на новороссийское направление 
следует иметь транспортное средство гру-
зоподъемностью более 5 тонн. Кроме того, 
в Новороссийске и Геленджике в каждом 
городе нужны 2–3 места разгрузки.
Из приведенных оценок по изложен-
ным критериям видно, что наиболее эф-
фективной схемой доставки продукции 
(груза) в рассматриваемые населенные 
пункты с учетом условий грузополучателей 
является третья: доставка товара в каждый 
населенный пункт отдельной машинной 
отправкой по маятниковому маршруту. 
(К + Н +Г) МАЗ: g
н
 = 5050 кг; Q = 1900 т; n
е
 = 380.
Обозначения: М – ст. Медведовская 
(Медведовский мясокомбинат)
К – г. Краснодар; Н – г. Новороссийск; 
Г – г. Геленджик;
Q – годовой объем перевозок, в тоннах;
g
н
 – номинальная грузоподъемность выбранного 
транспортного средства;
n
e
 – количество полных ездок, ед.
Рис. 1. Схема доставки продукции «от одного 
грузоотправителя всем трем грузополучателям» 
одной машинной отправкой. 
(К) «Хёндэ Портер»: g
н
 = 700 кг; Q = 520 т; n
e
 = 74.
(Н + Г) МАЗ: g
н
 = 5050 кг; Q = 1380 т; n
e
 = 277.
Рис. 2. Схема доставки продукции «от 
одного грузоотправителя одному и двум 
грузополучателям» двумя разными машинными 
отправками. 
(К) «Хёндэ Портер»: g
н
 = 700 кг; Q = 520 т; n
e
 = 74.
(Г) МАЗ: g
н
 = 5050 кг; Q = 710 т; n
e
 = 143.
(Н) МАЗ: g
н
 = 5050 кг; Q = 670 т; n
e
 = 134.
Рис. 3. Схема доставки продукции «от одного 
грузоотправителя каждому грузополучателю» 
отдельными машинными отправками.
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При III-й маршрутной схеме на участке 
Н–Г полностью отсутствует непроизводи-
тельная механическая работа автомобиля, 
имеющая место в двух других схемах. 
А производительная работа выполняется 
в меньшем объеме (меньшим количеством 
ездок): n
e
III = 143, в то время как n
e
I = 380, 
а n
e
II = 277.
Кроме того, была пересмотрена схема 
транспортного обеспечения коммерческой 
деятельности ООО «Ортграф компани» 
(г. Москва), которая доставляет свою про-
дукцию на консигнационные (своего юж-
ного производства) склады, расположен-
ные в Краснодаре и Сочи.
Особенности работы компании и харак-
теристика ее продукции позволяют увели-
чить размер грузовой отправки дилерам 
и снизить удельные затраты по основной 
логистической операции – транспортиров-
ке. Это привело к снижению размера тран-
спортных затрат на единицу доставляемого 
груза, а впоследствии и цены при реализа-
ции продукции (груза).
Наглядная иллюстрация логистических 
затрат по избранной схеме представлена 
на рис. 5.
Практическое использование приве-
денных положений свидетельствует о том, 
что снижение транспортных затрат дости-
гается не экстенсивными мерами, а логи-
стической организацией транспортного 
Рис. 4. Оценочная 
характеристика схем 
доставки грузов 
Медведовского 
мясокомбината.
Обозначения: 
q
n
 – номинальная 
грузоподъемность 
используемого 
автомобиля (ТН); 
Q – суммарный вес 
перевозимого груза 
(ТН); n
e
 – количество 
полных ездок (ед); 
N
a
 – количество 
используемых 
автомобилей 
на маршруте (ед); 
DS – удельные затраты 
на транспортировку 1 кг 
продукции (руб/кг). 
Рис. 5. Логистические затраты на 1 тонну товара, 
доставляемого грузовыми отправками различных 
размеров.
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производства, ориентированной на опти-
мизацию функционирования всей системы 
и достижение ею наивысшей эффективно-
сти.
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